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Cílem práce je zpracovat problematiku týkající se národní politiky systému hlášení 
leteckých nehod a incidentů s využitím databázového systému ECCAIRS v porovnání 
s dostupnými informacemi ze zahraničí a vytvoření možných návrhů řešení problematiky 
systému hlášení leteckých nehod a incidentů v České republice. 
Předložená práce je zaměřena na rozbor současného stavu jak po stránce teoretické, 
tak i praktické, s využitím dostupných předpisů, a to na jedné straně formou komunikace 
s odpovědnými pracovníky v dané oblasti, na straně druhé byl vytvořen praktický dotazník 
týkající se dané problematiky, který byl odeslán na odpovědná pracoviště v zahraničí. Na 
základě informací shromážděných pomocí daného dotazníku byla vypracována analýza a 
porovnání stavu v zahraničí s existujícím situací v České republice. 






The thesis objective is to analyze existing situation concerning reporting of the 
aviation accidents or incidents in national level and according the outputs from the analyses to 
develop recommendations, how database system ECCAIRS can by used for reporting on the 
national base. 
The focus of the thesis is investigation and evaluation of the existing national situation 
/ from theoretical point of view and practical point of view/ and develop recommendation. As 
source of the investigation ware used existing legislation documents and foreign experience. 
For collection of the foreign experience was designed special type of questioner.  
The questioners ware distributed to the pre-selected number of authorities represented 
pre-selected states. During all process of analysis and investigation situation was discussed 
with local Czech authorities too. 
International law / ICAO Annex 13 of the Chicago Convention and EU Directive 
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1. Cíl diplomové práce 
Cílem diplomové práce je vytvoření modelu fungování systému hlášení leteckých 
nehod a incidentů s využitím databázového systému ECCAIRS, včetně analýzy toku 




Letecká doprava patří mezi nejmladší a přesto nejdynamičtěji se rozvíjející dopravní 
obor. Od svého vzniku na počátku dvacátého století prošla prudkým rozvojem. Tento 
rychlý pokrok způsobil, že letadla jsou schopná, v porovnání s jinými dopravními 
prostředky (auta, lodě, vlaky), vyvinout stále větších rychlostí a přepravit stále větší počet 
cestujících. Od prvního letu bratrů Wrightových již uplynulo něco málo přes sto let a nyní 
jsou letadla schopna pojmout i stovky cestujících. V roce 1998 bylo přepraveno cca 
1,3miliardy cestujících při 18 miliónech letů. V roce 2000 letecké společnosti přepravily 
více než 1,5 miliardy cestujících při cca 22 milionech letů. Podle zpráv Mezinárodní 
asociace leteckých dopravců (IATA) a Evropské organizace pro bezpečnost letového 
provozu (EUROCONTROL), zveřejněných na začátku ledna roku 2007 se obsazenost 
letadel zvedla na 75,4 procenta, což je meziroční růst o více než jeden procentní bod. 
Meziroční celosvětová poptávka cestujících po letecké  přepravě se přitom podle IATA 
zvedla o 9,3 procenta, v Evropě o 7,6 procenta. Společně s rozvojem letecké dopravy se 
rozvíjí také systém zabezpečení. Toho je důkazem i to, že přes zvyšující se počty 
přepravovaných osob je letecká doprava stále nejbezpečnějším způsobem cestování. 
Jednou z cest k zvyšování bezpečnosti jsou statistické analýzy leteckých nehod, vážných 
incidentů a incidentů. Jejich shromažďování a následné vyhodnocování vede k rychlému 
odhalení příčin nehod a k přistoupení následných opatření. Jedním z kritérií přijetí České 
republiky do Evropské Unie bylo vytvoření a zahájení činnosti Ústavu pro odborné 
zjišťování příčin leteckých nehod (ÚZPLN) v Praze. Požadavky  jsou dány Směrnicí Rady 
94/56/ES ze dne 21.listopadu 1994, kterou se zavádějí základní zásady pro odborné 
vyšetřování nehod a událostí v civilním letectví. Česká republika se řídí mimo jiné podle 
Annexu 13, což je předpis o odborném zjišťování příčin leteckých nehod a incidentů, 
který udává přesné postupy při vyšetřování. Jedním z ustanovení tohoto předpisu je 
nutnost zavést systém hlášení incidentů k usnadnění sběru informací, databázi leteckých 
nehod a incidentů, dále je ÚZPLN povinen poskytovat ze své databáze data do databáze 
EUROCONTROLU a Evropské Unie (ECCAIRS) podle pravidel stanovených těmito 
organizacemi. K tomuto poskytování dat je ÚZPLN povinen využívat v největší možné 
míře automatizovaný databázový systém ECCAIRS. 
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3. Prevence leteckých nehod 
 
3.1 Historie 
Když bylo letectví v počátcích, bylo záležitostí jedinců a neexistoval žádný 
organizovaný systém výměny informací o bezpečnosti. S první světovou válkou přišel 
rozmach leteckého průmyslu – nejprve samozřejmě pro válečné účely, výsledky se ovšem 
později promítly i do rozvoje civilní letecké dopravy. 
Obrovský nárůst civilního letectví si vyžádal zvýšení angažovanosti států. 
V mezinárodní standardizaci a koordinaci hrála významnou roli ICAO. ICAO používá 
k vyhodnocování nehodovosti pravidelné dopravy mimo jiné počet zahynuvších cestujících na 
100 miliónů osobokilometrů. Tento ukazatel se změnil z 0,78 v roce 1960 na 0,09 v roce 
1980. Ovšem pro nepravidelnou dopravu je tento poměr vyšší. I přes tento nesporný úspěch 




Tabulka č. 1 Počet nehod a počet obětí za posledních šest let v Evropě 
Letecké nehody v civilním letectví 
 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
Počet nehod 40 27 28 34 27 26 
Počet obětí 1 022 702 466 1 050 863 750 
                                                                                        Zdroj: Letectví a kosmonautika 
Problematika bezpečnosti letecké přepravy je v současnosti významným způsobem 
medializována. Toto tvrzení dokazuje například situace kolem společnost American Airlines, 
Unitid Airlines nebo Southwest Airlines. 
I přes fakt, že bezpečnost je jedním z nejdůležitějších faktorů ovlivňující letectví se i 
dnes můžeme doslechnout o tom, že jedna z největších leteckých společností ve světě 
American Airlines musela rušit cca. 200 letů v jeden den. Důvodem bylo zanedbání při 
inspekci letadel McDonnell Douglas MD-80. Tento typ letadla tvoří přibližně 45 procent 
s celé flotily American Airlines. 
Problémy se zanedbanou bezpečností se vyskytly nejen u American Airlines, ale také 
u společnosti Delta, Unitid Airlines a Southwest Airlines, které se FAA rozhodla udělit 
pokutu, protože u několika letadel společnosti se vyskytovaly na trupu letadla mikrotrhliny. 
Pokud by tato skutečnost byla dále ignorována, mohla by zapříčinit nemalé problémy, 
dokonce i tragédii. 
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Rok 2007 se řadí k jedněm z nejlepších za posledních deset let, kdy v Evropě došlo 
pouze k osmi fatálním nehodám. Z toho počtu pouze u čtyř nehod zahynuly všechny osoby na 
palubě. Celkem za rok 2007 došlo k 26 nehodám, při kterých zahynulo 750 osob. Desetiletý 
průměr nehod činil 34 nehod a 914 obětí. Oproti tomu uvádí Centrum služeb pro silniční 
dopravu jen v České republice v prvním čtvrtletí roku 2008 celkem 38 628 dopravních nehod, 
při kterých zahynulo 191 osob. Z čehož jednoznačně plyne, že letecká doprava je absolutně 
nejbezpečnější druh dopravy. 
 
3.3 Potřeba prevence 
Nárůst letecké dopravy je velice dramatický. Lze předpokládat, že tento trend bude i 
nadále také pokračovat. Z pohledu statistiky, počtu letů v poměru k leteckým nehodám se jistě 
jedná i přes tento narůstající trend o nejbezpečnější způsob dopravy. Naopak každá jedna 
letecká nehoda představuje, zejména pro veřejnost, námět k diskusím a polemikám. Letecké 
neštěstí také jistě patří k velice atraktivním námětům pro mediální publicitu. Jak televizní, tak 
i rozhlasovou nebo tiskovou. To vše jistě může v důsledku negativně ovlivnit nejenom zájem 
o leteckou přepravu, ale zejména fungování dané letecké společnosti. Případně i negativně 
ovlivnit výrobce letadel nebo letecké techniky. 
 Všechny tyto uvedené faktory a nejenom tyto, není jistě možné úplně odstranit, ale 
jistě je nutné se pokusit je minimalizovat. Lze předpokládat, že právě problematika prevence 
leteckých nehod a její nutnost je velice důležitá. 
 Obecně platí, že prevence je vždy lacinější než řešení následků a tedy i v letecké 
dopravě lze předpokládat, že prevence je mnohem lepší než následné řešení následků, které 
v mnoha případech mohou nejenom znamenat finanční ztráty, ale zejména ztráty na životech, 
které již není možné nahradit. 
3.4 Cíl prevence 
Jak je již uvedeno v předešlé kapitole, vznik letecké nehody nepředstavuje riziko 
pouze ekonomické ve formě zvýšených nákladů výrobce letecké techniky nebo leteckého 
přepravce, ale zejména je důležitá otázka ztráty lidských životů.  
 Cílem prevence leteckých nehod tedy musí být, jak předcházení ekonomickým 
dopadům případných leteckých nehod, tak zejména minimalizování ztrát na životech. 
V některých případech letecká nehoda může také znamenat zvýšené ekologické riziko a tomu 
je také nutno předcházet.  
 Z tohoto pohledu je tedy prevence leteckých nehod velice důležitou oblastí, kterou 
není možné podceňovat, ale je třeba ji aktivně organizovat a zejména provádět. 
 Je jistě pozitivní, že problematika prevence leteckých nehod je dnes řešena nejenom 
na lokální úrovni států, ale je koordinována v rámci EU a také je koordinována i pro 
nečlenské státy EU. Pouze tento globální přístup k problematice prevence leteckých nehod 
může ve svém důsledku zajistit jednotný soubor dat a informací, jejich analýzu a vytváření 
takových závěrů, které mají v praxi svoje uplatnění. 
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Letectví funguje na základě předpisů a zákonů, z nichž se většina zabývá udržováním 
a zvyšováním bezpečnosti. Česká republika je členem Mezinárodní organizace pro civilní 
letectví (ICAO). ICAO vzniklo na základě Chicagské úmluvy ze dne 7.prosince 1944, 
kterou podepsalo 52 států, mezi nimi také Československo. Dohoda nabyla právní moci ke 
dni 4.dubna 1947 po ratifikaci polovinou členů. K základní dohodě o vzniku ICAO se 
váže od počátku 18 příloh, tzv. annexů, v řadě Annex 1 až Annex 18. Tyto annexy 
definují standardy mezinárodního civilního leteckého provozu; při svém schválení v 
ICAO jsou pro členské státy doporučením, které je posléze přebíráno jednotlivými státy 
jako zákonná norma. V českém zákonodárství tyto annexy tvoří letecké předpisy: 
L1                 Způsobilost leteckého personálu civilního letectví 
L2                 Pravidla létání 
L3                 Meteorologie 
L4                 Letecké mapy 
L5                 Předpis pro používání měřicích jednotek v letovém a pozemním provozu 
L6                 Provoz letadel 
              Svazek I –   Letecká doprava 
               Svazek II –  Letouny 
               Svazek III – Vrtulníky 
L7                Poznávací značky letadel 
L8                Předpis o letové způsobilosti letadel – Mezinárodní požadavky ICAO 
L8/A          Předpis letové způsobilosti letadel – postupy 
L9                Zjednodušení formalit 
L10              Předpis o civilní letecké telekomunikační službě 
            Svazek I –   Radionavigační prostředky 
              Svazek II –  Spojovací přístupy 
              Svazek III – Komunikační systémy 
              Svazek IV – Přehledový radar a protisrážkový systémy 
  Svazek V  – Použití leteckých radiových kmitočtů 
L11              Předpis o letových provozních službách  
L12              Předpis o pátrání a záchraně v civilním letectví 
L13              Předpis o odborném zjišťování příčin leteckých nehod a incidentů 
L14              Letiště 
L14 OP  –  Ochranná pásma leteckých pozemních zařízení  
              L14 V   –  Vrtulníková letiště 
L14 Z  –  Letiště pro letecké práce v zemědělství, lesním a       
    vodním hospodářství 
L15             Předpis o letecké informační službě 
L16             Ochrana životního prostředí 
Svazek I – Hluk letadel 
            Svazek II – Emise letových motorů 
L17           Bezpečnost – Ochrana mezinárodního civilního letectví před protiprávními  
    činy 
L18            Bezpečná přeprava nebezpečného zboží vzduchem 
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Dále do leteckých předpisů řady L patří následující dokumenty: 
L8168          Provoz letadel – letové postupy 
L4444          Postupy pro letové navigační služby – Uspořádání letového provozu 
L8400          Zkratky a kódy 
Doc 7030/4 Regionální doplňkové postupy 
K oblasti leteckých nehod se mimo jiné váže předpis L13 – Předpis o odborném 
zjišťování příčin leteckých nehod a incidentů. Tímto předpisem jsou dány standardy a postupy 
k odbornému zjišťování příčin leteckých nehod a incidentů, definice, pojmy, všeobecná 
ustanovení, rozbory, prevence a evidence atd. 
 
4.1 Definice 
V této části práce jsou vypsány některé definice, které jsou obsaženy v předpise L13 – 
Předpis o odborném zjišťování příčin leteckých nehod. 
 
Letadlo (Aircraft) 
Zařízení schopné vyvozovat síly nesoucí jej v atmosféře z reakcí vzduchu, které 
nejsou reakcemi vůči zemskému povrchu. 
 
Incident (Incident) 
Událost jiná než letecká nehoda, spojená s provozem letadla, která ovlivňuje nebo by 
mohla ovlivnit bezpečnost provozu. Jedná se o chybnou činnost osob nebo nesprávnou 
činnost leteckých a pozemních řízení leteckém provozu, jeho řízení a zabezpečování, jejíž 
důsledky však zpravidla nevyžadují předčasné ukončení letu nebo provádění nouzových 
postupů. Incidenty v letovém provozu se rozdělují podle příčin na: 
a) letové 
b) technické, 
c) v řízení letového provozu 
d) v zabezpečovací technice 
e) jiné. 
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Mezi příčiny incidentů se zahrnují i nepředvídané přírodní jevy (výboje statické 
elektřiny, střety s ptáky apod.), pokud neohrozily bezpečnost letu do té míry, že byly 
hodnoceny jako vážný incident nebo letecká nehoda. 
Poznámka – Druhy incidentů, které mají z hlediska ICAO zvláštní význam pro zpracování 
rozborů směřujících k preventivním opatřením, jsou obsaženy v ICAO Doc 9156 – Accident  
/ Incident Reporting Manual (ADREP) 
 
Vážný incident (Serious incident) 
Incident, jehož okolnosti naznačují, že došlo téměř k letecké nehodě. 
Poznámka 1 -  Rozdíl mezi leteckou nehodou a vážným incidentem je pouze v následcích. 
Poznámka 2 -  Příklady vážných incidentů jsou uvedeny v DODATKU C a v Doc 9156 – 
Accident / Incident Reporting Manual ICAO. 
 
Letecká nehoda (Accident) 
Událost spojená s provozem letadla, která se stala mezi dobou, kdy kterákoliv osoba 
nastoupila do letadla s úmyslem vykonat let a dobou, kdy všechny takové osoby letadlo 
opustily, a při které: 
 
a) některá osoba byla smrtelně zraněna následkem: 
• přítomnosti letadla, nebo 
• přímého kontaktu s kteroukoli částí letadla, včetně částí, které se od letadla 
oddělily, nebo 
• přímým působením proudu plynů (vytvořených letadlem), s výjimkou případů, 
kdy ke zranění došlo přirozeným způsobem, nebo způsobila-li si je osoba sama 
nebo bylo způsobeno druhou osobou, nebo jestliže šlo o černého pasažéra 
ukrývajícího se mimo prostory normálně používané pro cestující a posádku; 
nebo 
b) letadlo bylo zničeno, nebo poškozeno tak, že poškození: 
• nepříznivě ovlivnilo pevnost konstrukce, výkon nebo letové charakteristiky 
letadla, a 
• vyžádá si větší opravu nebo výměnu postižených částí, s výjimkou poruchy 
nebo poškození motoru (jestliže toto poškození je omezeno pouze na motor), 
jeho příslušenství nebo motorových krytů; nebo došlo k poškození vrtulí 
(rotorových listů), okrajových částí křídel, antén, pneumatik, brzd, 
aerodynamických krytů nebo k malým vrypům nebo proražení potahu; nebo 
c) letadlo je nezvěstné, nebo je na zcela nepřístupném místě. 
Letecký ústav 
Fakulta strojního inženýrství VUT v Brně 
Návrh národní politiky systému hlášení leteckých nehod a incidentů 
9 
 
Odborné zjišťování příčin (Investigation) 
Proces, prováděný za účelem prevence leteckých nehod a incidentů, které zahrnuje 
shromáždění a analýzu všech potřebných údajů a informací, formulaci závěrů včetně 
vymezení příčin a v případě potřeby zpracování bezpečnostních doporučení. 
 
Ústav – Ústav pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod se sídlem 
v Praze (ÚZPLN) 
Ústav provádí odborné zjišťování příčin leteckých nehod a incidentů (dále jen odborné 
zjišťování příčin). 
 
Předběžná zpráva (Preliminary report) 
Sdělení používané k rychlému rozšíření informací, získaných v počátečních fázích 
odborného zjišťování příčin. 
 
Příčiny (Causes) 
Činnost, opomenutí, události, podmínky nebo jejich kombinace, vedoucí k letecké 
nehodě nebo incidentu. 
 
4.2 Definice používané v ČR 
Pojmy, které používá výhradně ČR, jsou uvedeny i v předpisech jiných států, ale 
například pod označením incident, vážný incident apod. 
 
Opatření ke zvýšení bezpečnosti 
Opatření subjektu civilního letectví založené na informacích odvozených z kontrolní 
činnosti oprávněných orgánů a odborného zjišťování příčin zpracované s cílem předcházet 
leteckým nehodám a incidentům. 
 
Pozemní nehoda 
Událost, ke které došlo mimo dobu definovanou pro leteckou nehodu v souvislosti 
s přípravou letadla k letu, jeho obsluhou, ošetřováním, údržbou, opravami nebo stáním, jehož 
důsledkem je poškození, případně zničení letadla. 
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Srážka s terénem při přízemním letu (CFIT) 
Za událost CFIT se označuje událost, kdy plně funkční letadlo je řízeno posádkou 
takovým způsobem, že dojde k neúmyslnému střetu s terénem. 
 
4.3 Rozdělení závěrečné zprávy 
Závěrečná zpráva obsahuje v jednotné formě nejdůležitější údaje a informace o 
výsledcích odborného zjišťování příčin leteckých nehod nebo incidentů. Závěrečné zprávy 
jsou hlavním prvkem při analyzování informací. Tyto zprávy se dělí do tří částí: Úvod, 
Informační přehled a Hlavní část zprávy. Podrobný postup pro zpracování závěrečné zprávy 
je obsažen v příručce pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod Doc 6920 – Manual of 
Accident Investigation ICAO. 
 Závěrečná zpráva: 
A. Úvod 
V této části závěrečné zprávy je uvedeno jméno provozovatele, výrobce, typ letadla a jeho 
poznávací značka, plus datum a místo letecké nehody, vážného incidentu nebo incidentu. 
B. Informační přehled 
Tato část stručně a výstižně uvádí charakteristiky a okolnosti letecké nehody, vážného 
incidentu nebo incidentu. Dále jsou zde uvedeny informace o zjištění a oznámení události, o 
zplnomocněných představitelích, poradcích (složení komise), o organizaci odborného 
zjišťování příčin a vypracování závěrečné zprávy. V závěru je uvedeno jméno úřadu, který 
vydal závěrečnou zprávu a datum a čas jejího vydání. 
C. Hlavní část zprávy 
1. Faktické informace 
2. Rozbory 
3. Závěry 
4. Bezpečnostní doporučení 
5. Přílohy 
 
Popis bodů hlavní části závěrečné zprávy: 
1. Faktické informace 
1.1 Průběh letu - číslo letu, druh letu, poslední letiště vzletu, čas vzletu (místní nebo 
UTC), letiště plánovaného přistání, postup přípravy k letu, popis letu a okolností, 
které vedly k nehodě, včetně rekonstrukce významných fází letu těsně před  
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1.2 nehodou, je uvedena poloha místa nehody v zeměpisných souřadnicích, 
nadmořská výška, čas nehody (místní nebo UTC) a světelné podmínky. 
1.3 Zranění osob – vyplní se tabulka  číslo 2 a uvede se počet osob 
Tabulka č. 2 Zranění osob 
Zranění Posádka Cestující Jiné osoby 
Smrtelné    
Těžké    
Lehké/žádná 
zraněné    
1.4 Poškození letadla – uvede se, zda jde o zničení letadla, poškození velkého 
rozměru, malé poškození nebo k poškození nedošlo. 
1.5 Ostatní škody – stručně se popíší škoty, které utrpěli objekty a zařízení. 
1.6 Informace o osobách – informace o všech členech posádky, jejich věk, kvalifikace 
a zkušenosti, přezkoušení, platnost průkazu, počet nalétaných hodin a na jakém 
typu letadla, informace o osobách jejich činnost souvisí s nehodou (údržba letadel, 
pracovníci ŘLP, …). 
1.7 Informace o letadla – výpis ze záznamů o údržbě a letové způsobilosti, o závadách 
před a během letu (které měli nějaký vztah s nehodou), o vyváření letadla, o 
hmotnosti letadla a zda byli v kritické fázi letu tyto hodnoty v normě, dále se zde 
uvádí druh použitého paliva. 
1.8 Meteorologická situace – stručný popis meteorologických podmínek, zhodnocení 
předpovědi a skutečného stavu počasí, jaké v době nehody byli světelné podmínky 
(sluneční nebo měsíční světlo, soumrak, …). 
 
1.9 Radionavigační a vizuální prostředky – použitá radionavigační zařízení, jako ILS, 
MLS, NDB, VOR, jejich provozuschopnosti při daném letu, vizuální pozemní 
zařízení apod. 
1.10 Spojovací služba – stručné informace o mobilní a pevné letecké spojovací 
službě, popis jejich činnosti v průběhu letu. 
 
1.11 Informace o letišti – stručný popis stavu letiště, přistávací a vzletové ploch, 
vybavení a jejich stav pokud se tyto informace vztahují k letecké nehodě. 
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1.12 Letové zapisovače a ostatní záznamové prostředky – popis vybavení, jeho 
umístění a typy letových zapisovačů a ostatních záznamových prostředků v letadle, 
jejich stav při otevření, údaje z nich vyhodnocené. 
1.13 Popis místa nehody a trosek – všeobecné údaje o místě události, dopadu trosek 
i jejich rozmístění, informace o zjištěných poruchách letadla. Údaje o 
podrobnostech místa dopadu se udávají jen za předpokladu, že není nutné potvrdit 
fakt, že k rozrušení letadla došlo už před nárazem. 
1.14 Lékařské a patologické nálezy – stručně popsány výsledky získaných nálezů a 
vyšetření. 
1.15 Požár – zda li, na palubě došlo k požáru, pak se uvádějí informace o jeho 
vzniku, postupu a způsobu použití protipožárních zařízení, jejich účinek. 
1.16 Pátrání a záchrana – popis pátrání, záchrany a evakuace letadla, poloha členů 
posádky i cestujících ve vztahu k utrpěným zraněním, poškození bezpečnostních 
pásů, sedadel atd. 
1.17 Testy a výzkum – stručně popsané výsledky případných testů, výzkumu, 
expertíz. 
1.18 Informace o provozních organizacích – informace o organizacích 
(provozovatel, letištní služba, služba řízení letového provozu, apod.), které mohli 
ovlivnit provoz letadla. 
1.19 Doplňkové informace – všechny důležité informace, které nejsou uvedeny 
v předešlých bodech 1.1 až 1.17. 
 
1.20 Způsoby odborného zjišťování příčin – informace a stručný popis o případných 
nových, účinnějších metod a postupů při odborném zjišťování příčin, jejich hlavní 
rysy a dosažené výsledky rozvedené v předchozích bodech 1.1 až 1.18.  
2. Rozbory 
Vykoná se rozbor jen těch informací, které jsou závažné pro stanovení závěru a příčin 
letecké nehody, vážného incidentu nebo incidentu. 
 
3. Závěry 
Uvedení závěrů a bezprostředních příčin, hodnocení události dle všech použitých 
předpisů. 
 
4. Bezpečnostní doporučení 
Dle vhodnosti jsou uvedena všechna doporučení se zaměřením na prevenci nehod a z nich 
plynoucí nápravná opatření. 
 
5. Přílohy 
Závěrečná zpráva je doplněna veškerými údaji a informacemi, které přispívají ke 
srozumitelnosti a správnému pochopení jednotlivých částí zprávy. 
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5. Role a funkce v prevenci leteckých nehod 
 
5.1 Role ICAO 
Cílem činnosti ICAO je zajištění bezpečné a snadné letecké dopravy mezi státy. 
Organizace byla založena roku 1944 a jejím úkolem je poskytovat směrnice a postupy pro 
vykonání bezpečných mezinárodních leteckých operací.  
Dále má ICAO za úkol podporovat plánování a rozvoj letecké dopravy, což je 
naplňováno rozvojem standardů a doporučených postupů. Tyto standardy a postupy jsou 
obsaženy v osmnácti Annexech k Chicagské dohodě. Pro zvýšení bezpečnosti je důležité 
dosáhnout co nejvyššího stupně mezinárodní jednotnosti. 
ICAO pomáhá prevenci leteckých nehod takto: 
• Pomocí příručky Accident Prevention Manual, kterou jsou dány směrnice založené na 
vyzkoušených metodách 
• Ustanovením mezinárodních postupů daných pro odborné zjišťování leteckých nehod 
a incidentů, tyto jsou dány Annexem 13 (viz kapitola 4) 
• Prováděním bezpečnostních studií na základě dat získaných systémem ADREP 
 
5.2 Role státních orgánů 
V ČR má odpovědnost za dosažení vysokého stupně bezpečnosti Úřad pro civilní letectví. 
Základem jeho činnosti je tvorba národních předpisů, které vychází ze standardů a 
doporučených postupů ICAO, přizpůsobených místním podmínkám. Pro zajištění a udržení 
toho, aby se letecká oblast řídila těmito pravidly, jsou prováděny inspekce. Jestliže stát 
nemůže z jakéhokoli důvodu upravit své národní předpisy, je nutné vyplnit formulář s danými 
rozdíly, a tento formulář zaslat na ICAO. 
Státy se podílí na zvyšování bezpečnosti těmito způsoby: 
• Reagují na zjištěné nedostatky 
• Reagují na technický pokrok 
• Průběžně přezkoumávají regule ve světle nových zkušeností 
Nejen, že státní orgány vydávají předpisy, ale také zajišťují jejich dodržování, jako je 
například kontrola pilotních licencí apod.  
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Jednotlivé články, které v současnosti v procesu vytváření a zachování bezpečnosti působí 
a jejich vzájemnou podřízenost je možné vyjádřit graficky následovně. 
 
Obrázek č. 1                                                             Zdroj: Ministerstvo dopravy ČR 
 
Pod působnost Ministerstva dopravy patří několik odborů, mezi nimiž je Odbor civilního 
letectví. Ministerstvo dopravy ÚCL řídí přímo a také má pravomoc jej metodicky kontrolovat. 
Odbor civilního letectví má čtyři oddělení a to: 
• Oddělení letecké dopravy 
• Oddělení letecko-právní 
• Oddělení ochrany civilního letectví  
• Oddělení koncepce a rozvoje 
 
Pod Odbor civilního letectví, jako celku, spadá ÚCL, které ÚCL metodicky řídí ŘLP 
ČR s.p., Letiště Praha s.p., letecké provozovatele a v neposlední řadě i leteckou údržbu a 
výrobu. ÚZPLN má statut nezávislého institutu a proto je v předešlém grafickém znázornění 




ŘLP ČR s.p., Letiště Praha s.p., Letečtí 
provozovatelé, Letecká výroba a 
údržba 
    ÚZPLN 
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5.3 Role provozovatelů 
Většina velkých provozovatelů se věnuje některý z činností prevence leteckých nehod, 
zatímco menší provozovatelé takovéto činnosti nevyvíjejí. Kde takováto činnost existuje, je 
obvykle zajišťována oddělením, které sleduje celkové provozní zkušenosti a poskytuje 
nezávislé rady managementu ohledně preventivní akce na eliminaci nebo předejití zjištěným 
nebezpečím. 
Tyto prevenční činnosti obvykle zahrnují nějaký způsob hlášení incidentů, 
bezpečnostní přehledy a rozšiřování informací periodických bezpečnostních sborníků, 
bulletinů či novin. 
Bezpečnostní aspekty techniky u provozovatelů jsou často v kompetenci Manažera pro 
kontrolu jakosti / Hlavního inspektora. Programy na prevenci leteckých nehod bývají u 
provozovatelů zaměřeny na stránku letových operací. Bezpečnost ovšem musí prostupovat 
celou organizací a je nezbytné, aby mezi všemi částmi organizace byly udržovány těsné 
pracovní vztahy.[2] 
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6. Analýza současného stavu v ČR 
Celá problematika je velice závažná, jednotlivé její prvky na sebe musí navazovat, což 
vyžaduje systematický přístup. To je důvodem, proč jsem se při zpracování této problematiky 
v některých případech přiklonila k použití blokových schémat daných procesů a jejich 
následným popisem. 
Odbornému zjišťování příčin leteckých nehod a incidentů se v ČR zabývá Ústav pro 
odborné zjišťování příčin leteckých nehod (ÚZPLN).  
 
6.1 Přehled organizací zastávající činnost ÚZPLN v minulosti 
V průběhu let se odbornému zjišťování příčin věnovaly následující státní orgány ČR: 
 
• 1946   Ministerstvo dopravy 
• 1948   Státní letecká správa 
• 1952   Hlavní správa civilního letectví 
• 1956   Ústřední správa civilního letectví 
• 1958   Státní letecká správa 
• 1965   Státní letecká inspekce 
• 1997   Úřad pro civilní letectví 
• 2003   Úřad pro odborně technické zjišťování leteckých nehod 
• 2006   Úřad pro odborné zjišťování leteckých nehod 
 
 
Dnem 1. ledna roku 2003 zahájil svou činnost Ústav pro odborně technické zjišťování 
příčin leteckých nehod. Ustanovení této nezávislé instituce vychází z širokého programu 
mezinárodních organizací, směřujícího ke zvýšení bezpečnosti civilního letectví a je jedním 
z kritérií přijetí ČR do EU. Ústav pro odborně technické zjišťování příčin leteckých nehod se 
řídí mimo jiné podle Směrnice Rady 94/56/ES ze dne 21. 11.1994, kterou jsou dány zásady 
pro vyšetřování leteckých nehod a incidentů v civilním letectví.[7]  
 
Roku 2006 dne 1. července se změnil zákon o civilním letectví 49/1997 Sb. a Ústav 
pro odborně technické zjišťování příčin leteckých nehod byl přejmenován na Ústav pro 
odborné zjišťování příčin leteckých nehod. Směrnicí Rady 2003/42/ES je dána povinnost 
shromažďování, uchovávání a vyhodnocování dat z leteckých nehod a incidentů. 
 
Cílem odborného zjišťování příčin, není přisuzování viny nebo odpovědnosti za 
leteckou nehodu nebo incident, ale jediným cílem odborného zjišťování je stanovení účinných 
preventivních opatření. 
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6.2 Spolupráce ÚZPLN s dalšími státními orgány 
Odborné zjišťování příčin leteckých nehod a incidentů provádí komise Ústavu pro 
odborné zjišťování příčin leteckých nehod (ÚZPLN), kromě leteckých nehod a incidentů, 
které se udály na letadlech provozovaných aerokluby nebo v případě letecké nehody, 
incidentu u balónů a vzducholodí.  
Kdo je pověřen odborným zjišťováním příčin ve zmiňovaných případech je popsáno 
v posledních dvou odstavcích následujícího textu. V případě, že se na události podílejí dva 
nebo více účastníků se následné odborné zjišťování příčin provádí ve spolupráci s těmito 
orgány a to následovně: 
• Pokud se na letecké nehodě nebo incidentu podílí současně letadlo zapsané 
v leteckém rejstříku ČR nebo leteckém rejstříku jiného státu s letadlem 
Armády ČR pak, provádí odborné zjišťování ÚZPLN v součinnosti 
s Ministerstvem Obrany ČR. 
• Pokud se stane letecká nehoda při zkušebních letech v organizacích leteckého 
průmyslu ČR, pak provádí odborné zjišťování příčin ÚZPLN v součinnosti 
s příslušným orgánem průmyslu. 
• Pokud se stane vážný incident nebo incident, který vznikl při řízení a 
zabezpečování letového provozu a na jeho vzniku se nepodílí další účastníci, 
odborné zjišťování příčin provádí komise ŘLP ČR, nestanoví-li ÚZPLN jinak. 
• Pokud se jedná o odborné zjišťování příčin leteckých nehod a incidentů letadel 
provozovaných aerokluby může ÚZPLN pověřit odborným zjišťováním 
Aeroklub ČR a v případě balónů a vzducholodí Český balónový svaz. 
• Odborné zjišťování příčin leteckých nehod a incidentů sportovních létajících 
zařízení může ÚZPLN pověřit fyzickou nebo právnickou osobu, pověřenou 
Ministerstvem dopravy. 
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6.3. Oznámení o letecké nehodě nebo incidentu 
Informace o letecké nehodě nebo incidentu na území ČR jsou povinni neprodleně 
oznámit provozovatelé nebo pracovníci odpovědní za letový, parašutistický nebo výsadkový 
provoz, řízení nebo provedení letu: 
 
Schéma č. 1 Proces toku informací o události 
a) Oblastnímu středisku řízení letového provozu Praha nebo stanovišti poskytují letové 
provozní služby na nejbližším veřejném letišti ČR 
b) Ústavu pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod 
c) Úřadu pro civilní letectví; 
d) V případě letecké nehody nebo incidentu na letišti provozovateli tohoto letiště. 
Dojde-li na území ČR k letecké nehodě nebo vážnému incidentu letadla jiného státu, pak 
má ÚZPLN za povinnost co možno v nejkratším čase tuto skutečnost oznámit: 
a) Státu zápisu do rejstříku 
b) Státu provozovatele 
c) Státu konstrukce 
d) Státu výroby; a  
e) ICAO, pokud se jedná o letadlo s max. vzletovou hmotností nad 2 250 kg. 
Informace 
o LN, I na 
území ČR 
                            
ACC Praha 




                             
ÚCL 
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6.3.1. Obsah oznámení o letecké nehodě nebo incidentu 
Oznámení o vzniku letecké nehody nebo incidentu obsahuje údaje v závazném pořadí 
a musí být provedeno v souladu s předpisem L13. Oznámení se zpracovává v otevřené řeči a 
s použitím oficiálních zkratek ICAO, případně leteckých zkratek běžných v ČR. Podává se 
telefonicky, faxem, telegraficky nebo e-mailem. Při podání telefonicky se musí oznámení 
potvrdit dodatečně písemně a to do 72 hodin od vzniku události.   
 
 Tabulka č. 3 Obsah oznámení 
 
A Rozpoznávací značka 







Jméno provozovatele C 
Jméno nájemce 
Jméno velitele letadla 
Národnost členů posádky D 
Národnost cestujících 
Datum události E 
Čas (UTC) 
Letiště posledního vzletu F Letiště plánovaného přistání 
Poloha letadla k zeměpisnému místu G Zeměpisné souřadnice 
Počet členů posádky / cestujících na palubě 
-z toho usmrcených 
-z toho těžce zraněných H 
Počet usmrcených a těžce zraněných mimo letadlo 
I Popis a rozsah poškození 
J Rozsah odborného zjišťování, případně zda bude předáno jinému státu 
K Fyzikální charakteristika místa události, popis přístupu 
L Označení Ústavu a způsoby nepřetržitého spojení na Předsedu komise, Ústav 
odpovědný za odborné zjišťování příčin událostí 
M Přítomnost a popis nebezpečného nákladu 
K tomuto oznámení musí být samozřejmě připsáno, kdo hlášení podává, jeho jméno a 
příjmení, telefonické spojení. 
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6.3.2. Postupy následující po obdržení oznámení v ČR 
Postupy, které následují, po obdržení oznámení o události jsou dány striktně a jsou uvedeny 
v předpise L13, Směrnice Rady 94/56/ES. 
 Schéma popisující činnost s oznámením o události: 
 
Schéma č. 2                                                                                              Zdroj: Úřad pro civilní letectví 
Po vzniku události (letecké nehodě, vážném incidentu nebo incidentu) je provozovatel 
(organizace) apod. povinen neprodleně vyplnit a následně odeslat oznámení o vzniku události 
pomocí telefonu, faxu, e-mailu nebo dálnopisu. Po přijetí oznámení na ÚZPLN, pověřená 
osoba ověří pravost hlášení, informuje o této skutečnosti ředitele Ústavu a ten následně 
jmenuje předsedu komise, který provede nezbytná opatření k okamžitému zahájení odborného 
zjišťování příčin události. Postupy, kterými se komisař řídí, jsou uvedeny v Metodické 
příručce pro přípravu a organizaci odborného zjišťování příčin leteckých nehod a incidentů.  
Po shromáždění informací a dat následuje vyhodnocení události a určení příčin. Ústav může 
v kterékoli fázi vyšetřování stanovit bezpečnostní doporučení, které zašle na ÚCL. ÚCL  
bezpečnostní doporučení posoudí a dle jeho vážnosti stanoví nápravná opatření, prevenci. 
Důvodem zavedení tohoto systému toku informací mezi ÚZPLN a ÚCL je: 
- zvýšení objektivity při šetření leteckých nehod, 
- zkrácení času mezi vznikem událostí, zpracováním a vydáním závěrečné zprávy 
- aby ÚCL ihned po obdržení závěrečné zprávy začala provádět nápravná opatření. 
 
Legenda: 
Tok informací o události  
Výměna informací mezi úřady  
Následná činnost  
Událost 
(LN, VI, I) 
     Nápravná 
        ÚCL 
       ÚZPLN 
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6.4. Činnost ÚZPLN po ukončení odborného zjišťování příčin 
Závěrem odborného zjišťování je závěrečná zpráva, kterou sepisuje inspektor ÚZPLN 




Schéma č.3  Rozdělovník závěrečné zprávy                                                      
 
 
Po ukončení odborného zjišťování a vypracování závěrečné zprávy, je ÚZPLN 
povinno rozeslat kopii této zprávy na ÚCL, MD, tomu kdo ohlásil událost tj. například 
provozovatel, letecká společnost apod. Pokud se jednalo o událost, při které došlo ke ztrátám 
na životech, nebo někdo na následky zranění z této události zemřel do 30 dnů od dne, kdy se 
událost stala, pak si pozůstalí o závěrečnou zprávu požádají ÚZPLN, které je povinno ji 
poskytnout. 
ÚCL je závěrečná zpráva posílána z důvodu posouzení bezpečnostního doporučení, které je 
v této zprávě obsaženo. ÚCL má pravomoc bezpečnostní doporučení ignorovat nebo 
akceptovat. Jestliže ÚCL doporučení akceptuje, pak jej vydává v AIC, formou bulletinů nebo 
nařízení. Na MD se závěrečná zpráva zasílá dle zákona o civilním letectví 49/97 Sb. 
               
ÚZPLN 
                               
ÚCL 





            
pozůstalí 
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6.5. Podání zpráv o letecké nehodě nebo incidentu ICAO 
V souladu s předpisem L13 mají za povinnost členské státy poskytovat informace 
ICAO o všech leteckých nehodách, které se týkají letadel s maximální vzletovou hmotností 
nad 2 250kg a incidentech týkajících se všech letadel s maximální hmotností nad 5 700kg. 
 Směrnice pro vypracování zpráv pro ICAO jsou uvedeny v Doc 9156 – Accident / 
Incident Reporting Manual (ADREP) a v Doc 9756 – Manual of Aircfart Accident and 
Incident Investigation ICAO 
 
Tabulka č.4 Zasílání zpráv na ICAO 
Kdo 
zasílá 




LN letadla s 
max. vzletovou  
hmot. nad 2 
250kg 
Státu zápisu do rejstříku, Státu 
události, konstrukce, 
provozovatele, Státu, který 







LN letadla s 
max. vzletovou  
hmot. 2 250kg a 
méně 
Státu zápisu do rejstříku, Státu 
události, konstrukce, 
provozovatele, Státu, který 
poskytl důležité informace 
 
Zpráva  
ADREP o LN 
 
LN letadla s 
max. vzletovou 





















ADREP o I 
 
I letadla s max. 
vzletovou hmot.  





Fakulta strojního inženýrství VUT v Brně 
Návrh národní politiky systému hlášení leteckých nehod a incidentů 
23
 
6.5.1. Předběžná zpráva 
Předběžná zpráva musí být zaslána nejpozději do 30 dnů od data události a to faxem, 
e-mailem nebo leteckou poštou. Tento druh zprávy se posílá zejména pro rychlé rozšíření 
informace o události. Pokud do 30 dnů od data události byla rozeslána zpráva ADREP, pak už 
se předběžná zpráva neodesílá. Tento typ zprávy musí být zpracován v jednom z jazyků 
ICAO. 
Stát vedoucí šetření předběžnou zprávu odesílá, pokud jde o leteckou nehodu na: 
 
Letadle s maximální vzletovou hmotností nad 2 250kg: 
a) státu, v jehož rejstříku je letadlo zapsáno nebo státu události 
b) státu provozovatele 
c) státu projekce 
d) státu výroby 
e) státu, který poskytl důležité informace 
f) ICAO 
 
Letadle s maximální vzletovou hmotností menší než 2 250kg: 
 
a) státu, v jehož rejstříku je letadlo zapsáno nebo státu události 
b) státu provozovatele 
c) státu projekce 
d) státu výroby 
e) státu, který poskytl důležité informace 
 
6.5.2. Zpráva ADREP 
Zprávu ADREP zasílá stát, který vede odborné zjišťování příčin, v případě ČR je tímto 
pověřeno ÚZPLN. 
Jedná-li se o leteckou nehodu, která se stala letadlu s maximální vzletovou hmotností 
větší než 2 250kg, potom musí ÚZPLN zaslat ICAO zprávu ADREP a to, co v nejdříve po 
dokončení odborného zjišťování příčin. 
Jedná-li se o incident, který se stal letadlu s maximální vzletovou hmotností větší než 
5 700kg, potom musí ÚZPLN zaslat ICAO zprávu ADREP a to, co v nejdříve po dokončení 
odborného zjišťování příčin. 
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ECCAIRS (European Co-ordination Centre for Accident and Incident Reporting 
Systems) je zkratka pro Evropské koordinační centrum pro systém zpracování leteckých 
nehod a incidentů, které bylo vytvořeno Společným výzkumným centrem Evropské komise. 
Cílem ECCAIRS je vytvořit společnou síť pro organizace zabývající se bezpečností dopravy 
(letecká doprava, lodní doprava, vlaková doprava) v rámci států EU. 
 
7.1. Historie  
Studium oblasti leteckých nehod a incidentů bylo započato roku 1989 pod vedením 
EU. Jedním z výstupů této studie byl předpoklad, že se seskupí vědomosti, které vyplývají 
ze shromažďování existujících reportů z různých členských států EU. V této době systémy, 
které byly používány jednotlivými státy, nebyly navzájem kompatibilní, tudíž dalším 
z výstupů studie bylo doporučení založit Evropské koordinační centrum pro povinné zasílání 
zpráv o incidentech. 
JRC (Joint Research Centre) v roce 1993 zahájil na základě požadavků Evropské 
Komise studii proveditelnosti. Cílem této studie bylo pilotní zavedení automatizovaného  
reportovacího systému incidentů s tím, že cílem byla schopnost systému shromažďovat 
informace s různých existujících a navzájem nepropojených zdrojů. Dalším z cílů bylo 
nabídnout řešení pro členské státy EU, které ještě v té době neměly automatizovaný systém 
zavedený. Právě tento systém se začal nazývat ECCAIRS. 
Roku 1995 byla funkce systému ECCAIRS předvedena tím způsobem, že integrovala 
40 000 případů ze Skandinávie (Švédsko, Dánsko, Finsko, Norsko), Anglie a Německa. Od 
roku 1995 do roku 1999 byla první verze systému ECCAIRS verze 3., která byla uvedena do 
provozu a do roku 1998 byla tato verze distribuována představitelům EU a dalším kdo o ni 
projevili zájem. V roce 1999 byl systém přetvořen tak, aby byl schopen podporovat standardy 
ICAO, a také nový vývoj v oblasti IT. Od srpna 2003 se objevila nová verze systému 
ECCAIRS verze 4., která byla připravena k uvedení a dodnes je nejrozšířenější. 
 
Tabulka č. 5 Fáze projektu ECCAIRS 
FÁZE OBDOBÍ ZAMĚŘENÍ 
ECCAIRS – FP3 1991 – 1994 Úvodní studie proveditelnosti 
ECCAIRS – PF4 1995 – 1998 Vývoj, zavedení produktového 
prostředí 
ECCAIRS – PF5 1999 – 2002 Vlastní aplikace, přepracování 
systému do nové normy ICAO 
ECCAIRS – PF6 2003 – 2006 Zavedení ECCAIRS v letectví 
jako sítě pro výměnu informací 
ECCAIPS – PF7 2007 - 2013 Analýzy a rozšíření do oblastí 
dopravy 
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7.2. Obecně o ECCAIRS 
Dalo by se říci, že ECCAIRS je nadstavbový systém nad lokální databázové systémy 
států EU. Pomocí softwarů mohou být data všech států kompatibilní. 
ECCAIRS funguje přes řídící komisi, tato komise je tvořena skupinou reprezentantů 
z členských států EU, i státy mimo EU a organizace JRC, ICAO, EuroControl, EASA, DG -  
TREN, Softeco Sismat.  Jejím cílem je zavádění a správa požadavků na provoz, zejména 
efektivitu sběru dat, vzájemná integrace dat a péče o výměnnou síť zabývající se informacemi 
bezpečnosti v dopravě. Řídící komise ECCAIRS se schází jedenkrát do roka na podzim. 
Jednání řídící komise je přístupné nejen pro ty, kdo jsou jejími členy, ale i pro ty, kteří chtějí 
systém ECCAIRS v budoucnu používat. V současnosti je členem 27 států EU (např. Belgie, 
Finsko, ČR, Německo, Itálie, Řecko) a z nečlenských států EU jsou to například Spojené 
Státy, Island, Švýcarsko, Norsko. 
Vedení ECCAIRS má zájem a již to bylo projednáváno na jejich jednání dříve, začít 
poskytovat údaje i mimo členy ECCAIRS . Úvaha počítá s dodržením určitých podmínek, 
které budou dále specifikovány. 
Verze 4.2.7 obsahuje také licenční text umožňující použití určitých forem výstupů také 
pro další zainteresované subjekty v této problematice. Jak bylo zjištěno při konzultaci 
s kontaktní osobou pro Maďarsko, záleží na rozhodnutí Ústavu, zda na daný požadavek bude 
reagováno a jakou formou. 
ČR má systém ECCAIRS od roku 2005. Rok 2005 - 2006 byl pro ČR jen zkušební a 
byla využívána verze ECCAIRS 4.2.6., na stálo a v plném provozu je systém od roku 2007 a 
odpovídá auditu ICAO. Momentálně využívá ČR databázový systém ECCAIRS verzi 4.2.7. 
 
 7.3. Produkty ECCAIRS 
ECCAIRS oznamovací systém je složen z  jednotlivých aplikací, které jsou navzájem 
propojeny. Jednotlivé části databázového systému ECCAIRS jsou: 
1. Data entry and retrieval  (Datový vstup) 
2. Analysis                              (Analýzy) 
3. Utilites                                (Utility) 
4. System tools                      (Systémové nástroje) 
5. Data integration               (Datová integrace) 
6. Data dssemination          (Datové rozdělení) 
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7.3.1. Stručný popis částí ECCAIRS 
Data entry and retrieval (Datový vstup) 
Jeden ze základních požadavků pro užití dat o bezpečnosti je jejich dostupnost. To je 
důvodem, proč existuje tato část pro shromažďování dat, uložení a práci s těmito daty. 
 
Analysis (Analýzy) 
Pokud se data o letecké nehodě, incidentu shromáždí a uloží do systému je požadavek 
na to, jak tato data použít pro zlepšení bezpečnosti, ten hlavní. Data jsou analyzována 
s ohledem na to, že je nutné datům rozumět pro jejich použití v aplikacích. Způsob, jakým 
jsou data analyzována, je určený tím, co je cílem analýzy. Pro jednoduché a opakující se typy 
existují v ECCAIRS zvláštní aplikace, které pomáhají analýzu dat provádět. 
Utilities (Utility) 
Utility je možné považovat za technické nástroje (pomůcky). Systém ECCAIRS 
obsahuje separátní nástroje – utility, které fungují mimo standardní analýzy. Cílem je pomoci 
uživatelům a administrátorům systému ECAIRS ve speciálních situacích. 
Zejména se jedná o utility ATRA a ASYS. 
ATRA 
ATRA je utilita, která je určena pro automatické vyplňování charakteristiky letadel 
s ohledem na konkrétní registraci a konkrétní model letadla. 
ASYA 
ASYA je letecká statistika a roční souhrn událostí. Dává konkrétní statistický přehled 
o letadlech a obecně o letectví. 
System Tools (Systémové nástroje) 
Systémové nástroje jsou aplikace, které se dají používat bez ohledu na velikost 
prostředí, ve kterém je databázový systém ECCAIRS používán. Jedná se zejména o test 
instalace, oblast „čištění“ souborů, zálohování souborů, jazykové mutace apod. 
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Data integration (Datová integrace) 
Každý členský stát, který členem ECCAIRS, určil odpovědné kontaktní místo s cílem 
integrování informací na národní a evropské úrovni. Právě tato část obsahuje produkty 
podporující integraci informací. Jsou to MEPHISTO (Modular Entitiy oriented Program for 
the Harmonisation of Incompatible non Standard Taxonomies for Occurrences) a DINER 
(Data integration Network for ECCAIRS repositories). 
Cílem MEPHISTO je propojení elektronických dat, která spolu původně nejsou 
kompatibilní. 
V pravidelných intervalech jsou odpovědná kontaktní místa požádána JRC o 
předložení posledních údajů.  Využití datové integrace DINER má za cíl provádět datová 
spojení různých stran, po kontrole těchto dat jsou data integrována do jednoho výsledného 
formátu. 
 
Data dissemination (Datové rozdělení) 
Tato aplikace zajišťuje rozdělení dat na úroveň organizace lokální nebo evropské. 
Datové rozdělení je detailní analýza rizik, čím více dat je analyzováno, tím víc se zvyšuje 
šance najít to, co může zabránit letecké nehodě nebo incidentu. 
Směrnicí Rady 1330/2007ES je definováno kdo, jak a za jakých podmínek může 
vstoupit do společné letecké databáze na úrovni EU. Datové rozdělení má tři podskupiny. Je 
to část nazvaná DaDis, WebDas a „Třetí strany“ (Business Objects). 
DaDis pracuje na evropské úrovni a Směrnice Rady 1330/2007ES uvádí kdo má do 
DaDis oprávněný přístup. 
Další možností jak se k datům dostat je WebDas, ten je na úrovni lokální a vstoupit do 
něj může pouze kompetentní osoba z členských států ECCAIRS, a také je regulován Směrnicí 
Rady 1330/2007ES. Ve WebDas je povolena vizualizace individuálních zpráv o letecké 
nehodě, incidentu a je to jedna z nejjednodušších cest, jak jsou data prezentována. 
Samozřejmě je nutné použít bezpečné připojení, které je zajištěno přístupovým heslem apod. 
JRC vytvořila třetí možnost, která je dostupná pro tzv. třetí strany (letecké přepravce, 
společnosti vyrábějící letadla a leteckou techniku, letiště apod.). Tvar výstupu je poměrně 
jednoduchý, ale JRC na základě požadavku v konkrétním případě pro potřebu „třetí strany“ 
zajistí i více komplexní analýzu, která bude obsahovat statistické údaje a pro konkrétního 
zadavatele požadavku bude smysluplná. 
Letecký ústav 
Fakulta strojního inženýrství VUT v Brně 
Návrh národní politiky systému hlášení leteckých nehod a incidentů 
28 
 
7.4. ECCAIRS verze 4.3 
ECCAIRS prošel několika změnami a samozřejmě se systém po dobu své existence 
vyvíjel. Od počátečních verzí přes verze 4.2.6, 4.2.7 až po zatím nejnovější verzi 4.3, která je 
dostupná do ledna roku 2008. 
Verze ECCAIRS 4.3 by se dala považovat za vylepšenou verzi 4.2.7, která je doplněná 
o další dodatečné funkce, jako například podpora systému Windows Vista apod. Dále se 
v této verzi deklaruje kvalitnější forma výstupu pro tisk. 
 Doposud je verze 4.3 dostupná jen v anglickém a francouzském jazyce. Na ostatních 
jazykových mutacích verze 4.3 se však pracuje. ECCAIRS Common Framework  má již 
vybudovanou verzi pro lodní dopravu, verze pro dopravu železniční se teprve chystá. 
 Pravě toto rozšíření na oblast železniční dopravy a lodní dopravy, společně s leteckou 
dopravou se jeví jako zásadní přínos verze 4.3. 
Verze pro leteckou, lodní i železniční dopravu budou obsahovat stejné části, jako jsou 
v současnosti používány ve verzi určenou pro leteckou dopravu. Jasným cílem je také využití 
stejných nebo obdobných výstupů. 
Jako doplnění pro toho, kdo se zajímá o bezpečnost v dopravě, bude možnost používat 
IT infrastrukturu, která bude obsahovat databáze pro různá transportní odvětví. 
 Verze 4.3 ECCAIRS Common Framework: 
1. Pro letectví 
2. Pro lodní dopravu 
3. Pro železniční dopravu 
Verze 4.3 by měla obsahovat také výstupy nejen pro členské státy sdružení ECCAIRS, 
ale i neziskové organizace působící v oblasti letecké dopravy. Domnívám se, že je ale nutné 
informace, které budou publikovány, respektive dostupné jinému subjektu než členským 
zemím ECCAIRS, zpracovávat a publikovat s ohledem na jejich citlivost.  
 
Takové informace publikované nevhodným způsobem pravděpodobně mohou, 
zejména v letecké dopravě, mít neblahý dopad jak na daného výrobce letadla (typu letadla), 
tak i na leteckou společnost a z širšího pohledu, také dopad na celou oblast letecké dopravy. 
Nicméně se domnívám, že i přes tato rizika je myšlenka na možnost zpřístupnění 
informací z databáze ECCAIRS, širší skupině než v současnosti přínosná. A to i přes to, že 
v současnosti poskytování informací jiným subjektům než členům ECCAIRS ještě neprobíhá. 
JRC vytváří ECCAIRS portál, místo internetových stránek, který bude přístupný 
výhradně autorizovaným osobám. JRC má v plánu tento portál zprovoznit do léta roku 2008. 
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Na internetových stránkách je možno najít osm speciálních e-mailových adres 
vytvořených JRC, každá z těchto adres je zaměřena na specifickou problematiku: 
1. Obecné problémy ECCAIRS 
2. TEAM 
3. Vývoj 




8. Problémy s portálem ECCAIRS 
 
V nepolední radě je zájmem JRC také školení a trénink v oblasti použití databázového 
systému ECCAIRS. Tréninkový program je v zásadě rozdělen do dvou částí. 
První tréninkový modul je určen pro koncové uživatele systému ECCAIRS. Návazný 
tréninkový modul je zaměřen na reportovací (oznamovací) stránku databázového systému 
ECCAIRS. V současné době je program školení pravidelný a probíhá v Itálii a Francii. 
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7.5. Využívané verze ECCAIRS ve světě 
Údaje obsažené v následujících tabulkách, jsou ze zdrojů, které jsou uvedeny na 
internetových stránkách eccarsportal. 





































*PS1 HF1Service Pack Hot Fix 
EU AIB’s Instalovaná verze Status 
Belgie -------------- --------------- 
Bulharsko 4.2.6 SP1 HF1 Operační provoz 
Česká republika 4.2.6 Operační provoz 
Dánsko 4.2.6 SP1 Operační provoz 
Estonsko 4.2.6 Operační provoz 
Finsko   
Francie 4.2.7 Operační provoz 
Holandsko -------------- --------------- 
Irsko 4.2.6 Zkušební provoz 
Itálie -------------- --------------- 
Kypr -------------- --------------- 
Litva 4.2.7 Operační provoz 
Lotyšsko -------------- --------------- 
Lucembursko -------------- --------------- 
Maďarsko 4.2.7 Operační provoz 
Malta -------------- --------------- 
Německo 4.2.6 SP1 HF1* Operační provoz 
Polsko -------------- --------------- 
Portugalsko -------------- --------------- 
Rakousko 4.2.6  Operační provoz 
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Tabulka č.7 Státy EU - úřady civilního letectví 
EU CAA’s Instalovaná verze Status 
Belgie 4.2.7 Operační provoz 
Bulharsko 4.2.6 SP1 HF1 Operační provoz 
Česká republika 4.2.6 SP1 HF1 Zkušební provoz 
Dánsko -------------- --------------- 
Estonsko 4.2.6 Operační provoz 
Finsko 4.2.6 Operační provoz 
Francie 4.2.7 Operační provoz 
Holandsko 4.2.7 Operační provoz 
Irsko 4.2.6 SP1 HF1 Operační provoz 
Itálie 4.2.7 Operační provoz 
Kypr 4.2.6. SP1 HF1 Zkušební provoz 
Litva 4.2.7 Operační provoz 
Lotyšsko 4.2.6 Operační provoz 
Lucembursko 4.2.6 SP1 HF1 Operační provoz 
EU AIB’s Instalovaná verze Status 
Rumunsko 4.2.6 Operační provoz 
Řecko -------------- --------------- 
Slovensko -------------- --------------- 
Spojené království -------------- --------------- 
Španělsko 4.2.6 Operační provoz 
Švédsko -------------- --------------- 
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EU CAA’s Instalovaná verze Status 
Maďarsko  -------------- --------------- 
Malta -------------- --------------- 
Německo 4.2.7 Operační provoz 
Polsko 4.2.6 SP1 HF1 Operační provoz 
Portugalsko 4.2.6 Operační provoz 
Rakousko -------------- --------------- 
Rumunsko -------------- --------------- 
Řecko 4.2.6 Operační provoz 
Slovensko 4.2.6 Zkušební provoz 
Španělsko 4.2.7 Operační provoz 
Švédsko 4.2.7 Operační provoz 
Velká Británie 4.2.6 Zkušební provoz 
 
Tabulka č. 8 Státy EU - organizace poskytující řízení letového provozu 
Non ANSP’s Instalovaná verze Status 
Francie -------------- --------------- 
Maďarsko -------------- --------------- 
Německo 4.2.6 Operační provoz 
Německo -------------- --------------- 
Německo -------------- --------------- 
Polsko -------------- --------------- 
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Tabulka č. 9 Státy mimo EU - využívající systém ECCAIRS 
Non EU  Instalovaná verze Status 
AIB Austrálie 4.2.6 Zkušební provoz 
AIB Brazílie 4.2.6 Operační provoz 
AIB Island 4.2.6 SP1 HF1 Operační provoz 
AIB Mexiko 4.2.6 SP1 HF1 Operační provoz 
AIB Singapur 4.2.6 Zkušební provoz 
AIB Švýcarsko 4.2.6 Operační provoz 
CAA Austrálie 4.2.7 Operační provoz 
CAA Čile 4.2.7 Operační provoz 
CAA Island 4.2.7 Operační provoz 
CAA Norsko 4.2.6 SP1 HF1 Operační provoz 
CAA Salvador 4.2.6 Operační provoz 
CAA Švýcarsko 4.2.6 SP1 HF1 Operační provoz 
 
Tabulka č. 10 Ostatní organizace využívající ECCAIRS 
Others  Instalovaná verze Status 
JRC 4.2.7 Operační provoz 
NLR 4.2.7 Operační provoz 
Eurocontrol 4.2.6 Zkušební provoz 
EASA 4.2.6 SP1 HF1 Operační provoz 
ICAO 4.2.6 Operační provoz 
Při studiu materiálů na webových stránkách ECCAIRS jsem zjistila, že některé údaje 
týkající se ČR nejsou uvedeny přesně, respektive jsou zastaralé. Toto zjištění jsem 
konzultovala s panem Ing. Zelinkou (inspektor ÚZPLN), který mi ho potvrdil. Konkrétně se 
jedná o uvedení instalační verze systému ECCAIRS, která není 4.2.6., ale 4.2.7. 
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8. Popis stávajícího stavu v zahraničí 
 
Na základě spolupráce s ÚZPLN mi byly poskytnuty konkrétní kontakty na 
odpovědné osoby zabývající se problematikou ECCAIRS z jiných států. Na vybrané kontaktní 
adresy jsem odeslala dotazník a požádala o jeho vyplnění, případně uvedení dalších 
informací, které považuji za užitečné pro zpracování diplomové práce. 
 Dotazník obsahoval následující skupinu otázek: 
- Jaké jsou ve Vaší zemi existující a používané procedury platné pro hlášení 
leteckých nehod a incidentů? 
- Kdo je ve Vaší zemi místní " Point of Contact "- kontaktním místem pro proces 
hlášení leteckých nehod a incidentů? 
- Používáte databázový systém ECCAIRS také lokálně? 
- Kterou verzi databázového systému ECCAIRS v současnosti používáte? 
- Jaké komentáře a poznámky máte k používání databázového systému ECCAIRS? 
- V případě, že nepoužíváte v současnosti databázový systém ECCAIRS verze 4.3, 
budete na něj přecházet, kdy přechod plánujete? 
- Jakým způsobem zabezpečujete, aby informace uložené v databázovém systému 
ECCAIRS nebylo možné zneužít, resp. použít neoprávněnou osobou? 
- V případě, že je ve Vaší zemi činnost databázového systému ECCAIRS prováděna 
současně pro oblast letecké, lodní a železniční dopravy, jak bylo dosazeno tohoto 
stavu? 
Za účelem zjištění situace v doporučených zemích jsem vytvořila dotazník, který jsem 
odeslala na adresy vybraných představitelů různých zemí. Na základě doporučení jsem dotazník 
zaslala na pět vybraných adres a to: 
- odpovědné osobě z TSB (Trasportation Safety Bureau) v Maďarsku, 
-  odpovědné osobě z AAIU (Air Accident Investigation Unit) v Irsku 
- odpovědné osobě z AIB (Accident Investigation Bodies) v Švýcarsko 
- odpovědné osobě z AAIU (Aircraft Accident Investigation Unit) v Bulharsko 
- odpovědné osobě z AAII (Air Accident Investigation Institut) na Slovensku 
  Bohužel reakcí na dotazník, do současné doby, jsem obdržela od odpovědné osoby z 
TSB Maďarsko a z AAIU v Bulharsku. Od ostatních respondentů prozatím nebyla žádná 
reakce. 
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Reakce obou odpovědných osob byla velice rychlá a zejména obsáhle reagovali na otázky 
v dotazníku uvedené. Následně jsem požádala o některé doplnění a vysvětlení, kdy její reakce 
byla také velice rychlá a zejména kooperující. 
 Možným negativem tohoto stavu je skutečnost, že mé hodnocení a posouzení 
zahraničních zkušeností je orientováno pouze na Maďarsko a Bulharsko. To lze povazovat za 
jistý nedostatek, ale vzhledem k obtížím při shromažďování odpovědí na dotazník není 
v současnosti možné situaci řešit jinak. 
Na druhé straně považuji za pozitivum, že situace v Maďarsku, na základě 
poskytnutých informací, je z mnoha pohledů možné hodnotit jako opravdu komplexní řešení 
problematiky ECCAIRS, nejenom na úrovni letecké dopravy, ale také na úrovni dopravy 
lodní a konečně také dopravy železniční. 
 
8. 1. Popis stávajícího stavu v Maďarsku 
Úvod 
Na základě zpracování informací, které obsahoval zaslaný dotazník je možné stav 
v oblasti používání databázového systému ECCAIRS v Maďarsku hodnotit následovně. 
Do 1. ledna 2006 fungovala v Maďarsku CASB (Civil Aviation Safety Bureau), tato 
organizace pracovala jako AIB (Accident Investigation Bodies). CASB byla zřízena separátně 
od CAA (Civil Aviation Authorities) od října roku 1994. Jejím cílem bylo provádět nezávislé 
vyšetřování leteckých nehod a incidentů v civilním letectví. 
Tato zásadní změna se podle informací uvedených v dotazníku udála na základě 
rozhodnutí vlády Maďarska a v souladu s platnou právní normou EU 94/56 z 21.11.1994. 
S cílem vytvoření jednotného nezávislého úřadu pro odborné zjišťování nehod v civilním 
letectví. 
TSB (Trasportation Safety Bureau) zahájil svou činnost 1. ledna 2006 jako právní 
nástupce CASB, také by se dalo říci, že jde o nový model CASB. Rozhodnutí zřídit TSB bylo 
podporováno legislativou EU, přesněji Směrnicí Rady 1330/2007ES, na jejímž základě musí 
stát ustanovit nezávislý vyšetřovací orgán pro sektor železniční a lodní dopravy. Protože 
sekce letecké dopravy byla vybudována jako první, zodpovědnost byla předána tomuto úřadu.  
TSB je odpovědno za nezávislé vyšetřování pro železniční, leteckou a lodní dopravu. Tato 
úprava byla realizována na základě platné legislativy. 
Na tomto postupu se v Maďarsku dohodlo Ministerstvo pro ekonomiku a dopravu, 
odpovědné za letectví (vyhlášením vlády č.123/2005 ), ministerstvo pro ekonomiku a dopravu 
odpovědné za železniční dopravu (vyhlášením vlády č.7/2006) a konečně ministerstvo pro 
ekonomiku a transport odpovědné za dopravu lodní (vyhlášením vlády č.9/2006 ). 
Lze konstatovat, že naplněním vyhlášek ministerstva pro ekonomiku a dopravu 
Maďarska opravdu v průběhu roku 2006 došlo k vytvoření jednoho úřadu s odpovědností za 
všechny tři oblasti bezpečnosti dopravy. Tento stav je do značné míry unikátní (TSB založilo 
cca 6 států v Evropě) a v porovnání s Českou republikou je odlišný. 
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Jaké jsou ve Vaší zemi existující a používané procedury platné pro hlášení 
leteckých nehod a incidentů? 
TSB Maďarsko a před ním CASB používal systém ECCAIRS od roku 2005 jako národní 
databázi, ve které jsou shromažďovány všechny letecké nehody a incidenty pro hlášení a 
následné analýzy. Zákonem je přesně definováno, které druhy případů musí TSB oznamovat 
na mezinárodní úrovni, jako je třeba hlášení zaslané na ECAC nebo EUROCONTROL. 
V současnosti TSB využívá ECCAIRS verzi 4.2.7., díky které mají možnost vytvářet 
jednoduše roční souhrnné hlášení (Annual Summary Templates), které požaduje 
EUROCONTROL. Tuto zprávu vyplňují a zasílají pomocí aplikace EASTER 2, což je jedna z 
pomůcek (utilit) systému ECCAIRS. 
Další využívanou aplikací, která je také jednou z pomůcek (utilit) systému ECCAIRS, je 
aplikace E – SAGA, pomocí které může TSB zaslat roční přehled leteckých nehod (Annual 
Overview for Accidents in General Aviation), které požaduje ECAC. 
Jak je obecně požadováno Annexm 13 a EU direktivou 94/56, že se musí členské země 
informovat mezi sebou o incidentech a leteckých nehodách. Z tohoto pohledu je v Maďarsku 
databázový systém ECCAIRS také používán jako vhodný nástroj pro tuto formu komunikace. 
Na příkladě je tento postup informovanosti možné uvádět následovně: V případě, že se 
stane nehoda letadlu, které má Maďarskou registraci na území České republiky. Odpovědný 
úřad České republiky (ÚZPLN) použije k informování Maďarské strany dokument ve formátu 
E4F z databázového systému ECCAIRS. S tímto dokumentem bude následně Maďarská 
strana pracovat. Stejně tak organizace ICAO je ochotna pracovat s hlášením ve formátu E4F. 
Jinak je zasílání informací na různých úrovních upraveno zákony každé země separátně. 
Dle zjištění a analýz plynoucích z reakce na dotazy je možné konstatovat, že TSB 
v Maďarsku opravdu sleduje nejmodernější trendy práce s databázovým systémem 
ECCAIRS. Podporou tohoto závěru je i fakt, že TSB Maďarsko hodlá v blízké budoucnosti 
přejít a používat nejnovější verzi tohoto systému, což je ECCAIRS 4.3. 
TSB využívá pro komunikaci s jinými státy soubory ve formátu E4F systému ECCAIRS.  
Pro práci s těmito soubory existují dva nástroje systému ECCAIRS: 
1. E4F Generator, který slouží k vytváření souborů ve formátu E4F, obsahující data 
z databáze ECCAIRS 
 
2. E4F Loader, který slouží k vkládání dat ze souboru formátu E4F do databáze 
ECCAIRS. 
Letecký ústav 
Fakulta strojního inženýrství VUT v Brně 
Návrh národní politiky systému hlášení leteckých nehod a incidentů 
37
 
Používáte databázový systém ECCAIRS také lokálně? 
V Maďarsku má každý z inspektorů úřadu TSB i (HungaroControl) přístup do 
databázového systému ECCAIRS.  
V praxi to znamená například následující postup: 
 
Řídící letového provozu ve službě pošle oznámení na TSB následně po tom, co je 
informován o skutečnosti, že se stala událost. Následně ten inspektor (komisař), kterému je 
daný případ přidělen založí nový záznam v sytému ECCAIRS o této události a zastává také 
úlohu „moderátora“, který zajišťuje aktualizaci informací v souboru po celou dobu procesu 
odborného zjišťování příčin. 
 
Zároveň v Maďarsku využívá systém ECCAIRS pravidelně, přesněji soubory ve 
formátu E4F i jejich největší přepravce (Malév), největší národní letiště (Budapest Airport) a 
řízení letového provozu (HungaroControl). Současně jsou také akceptovány informace 
formou oznámení, které nejsou v podobě systému ECCAIRS, ale jsou rozšířeny faxem, 
telefonem nebo e-mailem. 
 
 









Zasílání oznámení o událost 
Přístup do databáze ECCAIRS 
Zaslání závěrečné zprávy 
 
Letecký ústav 
Fakulta strojního inženýrství VUT v Brně 
Návrh národní politiky systému hlášení leteckých nehod a incidentů 
38 
 
Možnost zasílání dat na požádání třetím stranám? 
Za třetí stranu je v tomto případě považován subjekt, který se neúčastní práce na 
shromažďování dat a informací, ale hodlá tyto data nějakým způsobem využít pro svoji 
činnost. Může se například jednat o výrobce letadel. 
Podle Směrnice Rady 1330/2007ES je možné informace sdílet, ale musí se velice dbát 
na citlivost daných údajů. Vzhledem k tomu, že je situace pro TSB poměrně nová, nemají 
s touto možností transportu dat „třetí straně“ velké zkušenosti, ale dle už uvedené Směrnice 
Rady 1330/2007ES má TSB právo žádost o podání informací třetí straně akceptovat nebo 
poskytnutí informací odmítnout. 
 
Jaké komentáře a poznámky máte k používání databázového systému 
ECCAIRS? 
 
Doposud mají v Maďarsku se systémem ECCAIRS velice dobré zkušenosti, podle 
informací pracovníků TSB, je to velice dobrý a užitečný nástroj pro zasílání hlášení, vytváření 
analýz, jednoduchou a rychlou komunikaci. 
 
Kdo je ve Vaší zemi místní " Point of Contact " - kontaktním místem pro 
proces hlášení leteckých nehod a incidentů? 
 
Vzhledem k ECCAIRS je kontaktní osobou generální ředitel TSB Maďarsko. 
Společně s dalším pracovníkem TSB reprezentují Maďarsko v řídící komisi ECCAIRS 
(Steering Committee). Konkrétně tento další pracovník je odpovědný za systém 
mezinárodních hlášení tj. zasílání ročních souhrnných hlášení apod. 
 
8.1.1. Porovnání stavu ČR a Maďarska 
Na základě výsledků, které jsou popsány v předešlé části práce mohu konstatovat, že i 
přes stejnou historii odborného šetření leteckých nehod v minulosti se současná situace 
Maďarska a České republiky liší. 
Hlavní rozdíl vidím zejména v tom, že v ČR databázový systém ECCAIRS využívá 
jenom ÚZPLN a ostatní orgány ČR jako je třeba MD, ÚCL, tento systém buď vůbec nemají, 
nebo nemají verzi kompatibilní s verzí ÚZPLN. To se ale vůbec nezmiňuji o tom, že 
v Maďarsku ECCAIRS využívá provozovatel jejich největšího letiště, přepravce i 
dispečeři řízení letového provozu.  
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Protože TSB vzniklo, dalo by se říci, na popud Směrnice Rady 1330/2007ES, což je 
směrnice, která platí pro všechny členské státy EU, je evidentní, že ČR nesplňuje všechny 
požadavky této směrnice i když je zjevné, že by to bylo minimálně pro proces odborného 
zjišťování příčin leteckých nehod a incidentů přínosem. 
 
8. 2. Popis stávajícího stavu v Bulharsku 
Úvod 
Dle mého názoru je situace v oblasti využívání ECCAIRS v Bulharsku do značné míry 
ovlivněna tím, že Bulharsko je členem EU od 1.ledna 2007. Z toho vyplývá, že i využití 
možností databázového systému ECCAIRS je v počátcích. 
 
Jaké jsou ve Vaší zemi existující a používané procedury platné pro hlášení 
leteckých nehod a incidentů? 
V Bulharsku jsou všechny letecké nehody a incidenty zasílány na AAIU (Aircraft 
Accident Investigation Unit) a na CAA (Civil Aviation Administration), osobou která dostane 
oznámení o události ať už po telefonu, faxu nebo jiných komunikačních prostředcích. Poté co 
AAIU obdrží oznámení, příslušný inspektor tohoto úřadu, zadá veškeré údaje o události do 
databázového systému ECCAIRS. V současné době využívá Bulharsko systém ECCAIRS 
verzi 4.2.6 SP1. 
Dále je o události informován stát, který má letadlo zapsané v rejstříku, stát projekce, 
stát výroby, ICAO a EUROCONTROL (pokud je to nutné). Za účelem zasílání zpráv na 
ICAO a EUROCONTROL využívají v AAIU formulář ADREP, který je dostupný v systému 
ECCAIRS.  
 
Pro ostatní státy (stát výroby, stát konstrukce, apod.) používá AAIU formulář jehož 
atributy jsou popsány v Annex 13. 
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Používáte databázový systém ECCAIRS také lokálně? 
Bulharsko vstoupilo 1.ledna 2007 do EU a systém ECCAIRS byl představen jako 
hlavní národní systém hlášení leteckých nehod a incidentů. Tudíž je tento systém využíván i 
jako spojník mezi AAIU a CAA. 
 
 
Schéma č. 5 Použití systému ECCAIRS v Bulharsku 
Jaké komentáře a poznámky máte k používání databázového systému 
ECCAIRS? 
Podle odpovědné osoby z AAIU v Bulharsku je systém ECCAIRS velice užitečný 
nástroj pro ukládání, výměnu, analýzu informací o leteckých nehodách a incidentech. Avšak 
bylo zjištěno, že pracovníci kteří nemají dostatečné znalosti anglického jazyka mají problémy 
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Z toho důvodu AAIU zavedlo speciální výcvik v práci s tímto systémem pro své 
pracovníky k odstranění jazykových problémů. Ale i přes výše uvedené problémy je systém 
ECCAIRS doposud velice stabilní a pro AAIU užitečný. 
 
Kdo je ve Vaší zemi místní " Point of Contact " - kontaktním místem pro 
proces hlášení leteckých nehod a incidentů? 
Každou událost má evidovanou jak AAIU tak i CAA. Obě tyto organizace mají 
povinnost se informovat navzájem, následné je AAIU zodpovědná za klasifikaci události a 
pokud je to nutné informuje zainteresované státy v souladu s ICAO Annex 13. Čili 
kontaktním bodem ECCAIRS  je v Bulharsku právě AAIU. 
 
8.2.1. Porovnání stavu ČR a Bulharska 
Na základě informací uvedených v předešlé části a oficiálních podkladů ECCAIRS, že 
problematika rozšíření možností databázového systému na oblast leteckých dopravců, 
provozovatele největšího letiště v Bulharsku a poskytovatel služeb řízení letového provozu 
není v současnosti řešena.   
Tuto úvahu podporuje fakt, že v Bulharsku je v současné době používána verze 
systému ECCAIRS 4.2.6 SP1, která toto rozšíření nepodporuje. 
Dle mého názoru, situace v oblasti použití databázového systému ECCAIRS, je 
ovlivněna i tím, že Bulharsko je členem EU od 1.ledna 2007. Na základě tohoto faktu usuzuji, 
že i zavedení a využití možností systému ECCAIRS v plném rozsahu jsou ovlivněna touto 
skutečností.        
V porovnání se stávajícím stavem v České republice má Bulharsko sice zastaralejší 
verzi systému ECCAIRS, ale za to tento systém AAIU využívá k snadnější komunikaci 
s CAA. A to, jak už bylo řečeno v předchozí části této práce, se liší od současné situace 
v České republice.  
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9. Návrh řešení 
V této části bych ráda stručně popsala současný stav a postup toku informací v ČR a 
navrhla možné nové řešení. 
 
Schéma č. 6 Současný stav využití systému ECCAIRS v ČR 
V současnosti ÚZPLN využívá databázový systém ECCAIRS - verzi 4.2.7., která byla 
nainstalována na přelomu let 2007 a 2008. Hlavním problémem se mi jeví komunikace mezi 
ÚCL a ÚZPLN, což je způsobeno tím, že ÚCL využívá nižší verzi ECCAIRS 4.2.6., která 
s verzí, kterou vlastní ÚZPLN není kompatibilní. Jelikož ani MD ČR nemá prozatím žádnou 
verzi systému ECCAIRS, nemá žádný jiný státní orgán ani tzv. třetí strana možnost do 
systému nahlížet nebo s jeho pomocí zasílat oznámení o události. 
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Postup oznámení o události probíhá dle následujícího popisu. Provozovatel letiště, 
dopravce nebo například poskytovatel služeb ŘLP formou, která je popsána v předpisu L13 
zašle ÚZPLN oznámení o události. Po celou dobu odborného zjišťování příčin nemá možnost 
nahlédnout do databáze ani se k němu nedostanou žádné informace týkající se odborného 
zjišťování příčin. Řešením by bylo využít ÚCL, který má do databáze přístup.  
Toto řešení však v současné době není možné z důvodu nainstalované nižší verze 
systému ECCAIRS. MD ČR do databáze také nahlížet nemůže, jelikož žádnou verzi systému 
ECCAIRS do dnešní doby nemá, i když by do budoucna systém ECCAIRS mít mělo. Subjekt, 
který oznámení o události zaslal (na ÚZPLN) a MD ČR jsou informováni o průběhu 
odborného zjišťování příčin a sepsání závěrečné zprávy až po ukončení celého procesu. 
Tato situace vyvolává řadu otázek: 
• Proč ÚCL nemá o tuto možnost nahlížet kdykoli do systému ECCAIRS zájem 
• Když se ÚCL o možnost nahlížení do systému ECCAIRS nezajímá, je jí k něčemu 
přínosná 
• Proč se MD ČR nesnaží o zavedení systému ECCAIRS aktivněji 
• Proč ÚCL jako jediný orgán civilního letectví s pravomocí vydávat bezpečnostní 
    doporučení (formou bulletinů), nevyužívá přístup k databázi systému ECCAIRS 
• Proč o možnost přístupu k databázi ECCAIRS nejeví zájem organizace jako Letiště 
Praha,s.p., ŘLP s.p., ČSA 
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Můj návrh řešení vychází ze situace v Maďarsku, se kterou jsem se mohla na základě 




Schéma č. 7 Návrh nového řešení využití systému ECCAIRS v ČR 
 
Kdyby měly všechny zainteresované subjekty stejnou verzi systém ECCAIRS a měly 
možnost do tohoto systému nahlížet a využívat jej k zasílání oznámení o události, celý proces 
by byl kompatibilní a tím by se celá řada činností zjednodušila. 
       MD 
      ÚCL 





       ČSA 
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I pro subjekt, který oznámení o události zašle by to bylo přínosem, protože by po 
celou dobu odborného zjišťování měl tento subjekt možnost sledovat vývoj situace. 
I pro MD by tento systém byl přínosem, protože by jej mohl začít využívat i v jiných 
oblastech dopravy. Příkladem může být opět Maďarsko, kde se prakticky v jedné kanceláři 
využívá databázový systém ECCAIRS pro leteckou, lodní i železniční dopravu. 
 
Toto navržené řešení ovšem znamená rozšíření okruhu lidí, kteří mají přístup 
k citlivým informacím. I tento problém má však řešení, například pomocí přístupových hesel. 
 
Dle mého názoru by subjektem, který by mnou navrhované řešení mohl prosadit měl 
být ÚCL, který má pro tuto činnost dostatek pravomocí. Dále jsem přesvědčena, že hnacím 
motorem pro zvyšování efektivnosti a další rozvoj odborného zjišťování příčin leteckých 
nehod (oznamování, analyzování a vyhodnocování událostí) je ÚZPLN. 
 
Jak je v předcházejících kapitolách uvedeno, jsou návrhy ovlivněny zkušeností 
z Maďarska a teoretickým studiem možností databázového systému ECCAIRS.   
 
Návrh řešení  
Jako racionální se jeví zajištění toho, aby měly všechny zainteresované subjekty 
systému stejnou verzi systém ECCAIRS. To lze považovat za základní požadavek a 
předpoklad fungování propojení. Tím bude vytvořena možnost do systému nahlížet. Současně 
také bude jednoduché prezentovat požadované výstupy pro EU, které je pravidelně nutné 
vytvářet. 
 
Pro subjekt, který oznámení o události zašle by to bylo přínosem, protože by po celou 
dobu odborného zjišťování měl tento subjekt možnost sledovat stávající situaci. 
   
Tento návrh řešení, kdy zainteresované subjekty mají možnost pouze nahlížet do 
databázového systému ECCAIRS bez možnosti do něj vpisovat je odůvodněné tím, že takto 
můžeme předejít úniku informací, popřípadě vkládání informací nepravdivých. 
  
  Propojení subjektů v systému a použití stejné verze databázového systému ECCAIRS 
by také bylo užitečné pro ÚZPLN. Zejména s ohledem na práci s informacemi. Co je, ale také 
důležité je fakt, že by tímto způsobem byl vytvořen základ pro tvorbu systému pokrývajícího 
jak leteckou dopravu, tak i dopravu lodní a železniční.  
 
Právě tento model komplexního pokrytí celé problematiky by se dal nazvat 
standardem chování a používaní databázového systému ECCAIRS v České republice.  
 
Jistě je nutné se také zabývat otázkou bezpečnosti práce s velice specifickým druhem 
informací i s ohledem na to, že navrhované, komplexní řešení, rozšíří značně okruh lidí 
pracujících s daty, a tedy se navýší riziko úniku případně možného zneužití těchto dat. Zde je 
tedy třeba pracovat na opatřeních, která budou toto riziko minimalizovat. 
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Na začátku se zpracování diplomové práce věnované problematice leteckých nehod jevilo 
jako téma velice atraktivní a zejména aktuální. V průběhu práce se začalo ukazovat, že 
problematika, která je na jedné straně z pohledu EU zpracována jednotně je na úrovni daných 
států zpracována separátně a vždy jiným způsobem. 
Zejména při pracování odpovědí na dotazník z Maďarska jsem se začala přiklánět 
k názoru, že právě tímto způsobem je možné komplexně řešit problematiku bezpečnosti a 
zejména prevence nejenom v letecké dopravě, ale také v dopravě lodní a železniční. Co 
považuji za opravdu přínosné z mého pohledu je soustředění práce na jedno centrální 
pracoviště podpořené použitím nejmodernějších verzí databázového systému ECCAIRS, s 
doplněním o aktivní spolupráci se zahraničním. 
Současně je jasné, že takový způsob kumulace činnosti do jednoho místa vyžaduje 
nejenom podporu v zákoně, ale zejména aktivní podporu všech zúčastněných stran. Právě 
tento požadavek může být v mnoha případech požadavkem velice obtížným. 
Na druhé straně, tak jak jsem v práci již uvedla, je problematika sledování nehod v letecké 
dopravě, ale i v dopravě železniční a lodní opravdu základní činností. Právě dlouhodobé 
souhrny dat zpracované stejným způsobem, doplněné o data z mnoha jiných států mohou 
umožnit prezentaci takových výstupů, které ve svém důsledku mohou opravdu minimalizovat 
ekonomické dopady nehod na výrobce letadel, letecké přepravce, ale zejména mohou 
zachránit lidské životy. 
Z tohoto pohledu by si zpracování problematiky bezpečnosti jistě zasloužilo nejenom 
zpracování dat a informací i z jiných států v EU i mimo EU, ale zejména hlubokou analýzu 
toho, jaké přínosy má integrace činnosti do jednoho místa a následné zapojení všech 
dotčených prvků. Takové zpracování této problematiky je ale bohužel nad rámec jedné 
diplomové práce a vyžaduje dlouhodobé zaměření. 
V průběhu zpracování diplomové práce se ukázalo, že právě vytvoření dotazníku, jeho 
rozeslání a následné zpracování se jeví jako vhodná forma pro sběr potřebných zahraničních 
informací, které mohou být následně porovnány se stavem platným v ČR. Na takovém 
základě a s podporou odpovědných pracovníků je možné dělat závěry, které by pro úpravu 
stavu v ČR byly relevantní. 
Pro mne osobně i zpracovaní dotazníku, konkrétně z Maďarska, znamenalo ukázku toho, 
že stát s podobnou historií, ekonomikou, může aplikovat velice moderní přístup vyjádřený 
nejenom tím, že používá moderní databázový systém, ale že provádí celou činnost pod 
vedením jednoho pracoviště a koordinovaně. Jedná se jistě pouze o můj osobní názor, který 
jsem při zpracování diplomové práce mohla získat. Tento názor jistě nemůže odrážet celou 
komplexní problematiku a zejména specifika, která jsou platná u nás v ČR. 
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15. Seznam zkratek 
AAIU   Air Accident Investigation Unit 
   Složka odborného zjišťování příčin leteckých nehod 
ACC    Area control centr  
Oblastní středisko řízení 
ADREP  Accident/Incident Data Reporting System ICAO 
   Systém hlášení LN, VI a I organizace ICAO  
AIB   Accident Investigation Bureau  
                                    Kancelář pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod 
CAA   Civil Aviation Authorities 
   Úřad pro civilní letectví 
CASB   Civil Aviation Safety Bureau 
                                    Kancelář pro bezpečnost civilního letectví  
CFIT   Controlled Flight Into Terrain 
   Řízený let do terénu 
ČR   Česká Republika 
DOC Document – Dokument – technický manuál ICAO, který obsahuje 
podklady k aplikaci mezinárodních norem, doporučení a postupů  
EASA   European Aviation Safety Agency 
                                    Evropská agentura pro bezpečnost letectví 
ECCAIRS European Co-ordination Centre for Accident and Incident Reporting 
Systems 
 Evropské koordinační centrum pro systémy zpracování leteckých nehod 
a incidentů 
EU   European Union 
                                    Evropská Unie 
EUROCONTROL European Organization for the Safety of Air Navigation 
   Evropská organizace pro bezpečnost leteckého provozu 
I   Incident 
IATA   International Air Transport Organization 
   Mezinárodní asociace leteckých dopravců 
ICAO  International Civil Aviation Organization 
                                   Mezinárodní organizace civilního letectví  
JRC   Joint Research Centre 
   Sdružené výzkumné centrum  
LN   Letecká nehoda 
MD ČR  Ministerstvo dopravy ČR 
NLR   National Aerospace Laboratory  NLR – The Netherlands 
   Holandská národní letecká laboratoř 
ŘLP   Řízení letového provozu 
TSB   Trasportation Safety Bureau 
   Kancelář bezpečnosti dopravy 
ÚCL   Úřad pro civilní letectví 
UTC   Co-ordinatid Universal Time 
ÚZPLN  Ústav pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod  
VI   Vážný incident 
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 Příloha č. 1 Klasifikace událostí v souladu s Annex13 
 Příloha č. 2 ECCAIRS – Strom událostí na obrazovce uživatele 
   Příloha č. 3 Tabulka nehod na obrazovce uživatele 
Příloha č.4 Dotazník 
 Kladené otázky 
1 Jaké jsou ve Vaší zemi existující a používané procedury platné pro hlášení leteckých 
nehod a incidentů? 
2 Kdo je ve Vaší zemi místní " Point of Contact "- kontaktním místem pro proces 
hlášení leteckých nehod a incidentů? 
3 Používáte databázový systém ECCAIRS také lokálně? 
4 Kterou verzi databázového systému ECCAIRS v současnosti používáte? 
5 Jaké komentáře a poznámky máte k používání databázového systému ECCAIRS? 
6 V případě, že nepoužíváte v současnosti databázový systém ECCAIRS verze 4.3, 
budete na něj přecházet, kdy přechod plánujete? 
7 Jakým způsobem zabezpečujete, aby informace uložené v databázovém systému 
ECCAIRS nebylo možné zneužít, resp. použít neoprávněnou osobou? 
8 V případě, že je ve Vaší zemi činnost databázového systému ECCAIRS prováděna 
současně pro oblast letecké, lodní a železniční dopravy, jak bylo dosazeno tohoto 
stavu? 
Příloha č. 5 Komunikace s odpovědnou osobou z TSB v Maďarsku 
Dear Mrs. Brinza  
I first of all, let me introduced myself. Me name is Veronika Motykova and I am student 
of the Technical University Brno / VUT Brno / I am now working on final thesis. Objective of 
the thesis is " Function of the ECCAIRS in Czech republic. I received your name from Mr. 
Zelinka. I am consulting the topic with him in Czech. If it is possible I would like to ask you 
coupe questions. Your answers can help me to put into the thesis international overview. 
Questions are following. 
1. What is the procedure used in reporting of aviation accidents or incidents? 
2. Who is local Point of Contact for reporting process? 
3. Are you using ECCAIRS System locally? 
4. Which version of ECCAIRS are you using? 




Let me give a short introduction first. 
On the 1st of January 2006, as a legal successor of the Civil Aviation Safety Bureau 
(CASB), the Trasportation Safety Bureau (TSB) was established. (CASB, acting as AIB 
Hungary, previously was formed /separated from the CAA/ on the 1st of January 2002 
implementing Council Directive 94/56 EC of 21 November 1994 in order to provide the 
independent investigation of civil aviation accidents and incidents.) The new multi-modal 
TSB is responsible for the independent 'no blame' investigations in the railway and shipping 
sectors as well. The legislation ensuring the background of the above chase is Law 
CLXXXIV. of 2005. The enforcement orders adopted and issued are: Governmental Deqree 
no. 123/2005 of 29 December 2005 of the Ministry of Economy and Transport (aviation), 
Governmental Deqree no. 7/2006 of 27 February 2006 of the Ministry of Economy and 
Transport (railway) and Governmental Deqree no. 9/2006 of 27 February 2006 of the 
Ministry of Economy and Transport (shipping). 
 
What is the procedure used in reporting of aviation accidents or incidents? 
TSB Hungary (previously CASB) has been using Eccairs as a national diabase since 
2005. We collect all kind of occurrences for further reporting and analyses. Legislation clearly 
defines what kind of occurrences should be reported further for international bodies, such as 
ECAC or Eurocontrol. Eccairs can be easily used for this purposes according to the 
followings: The Aggregation Workbench is an Add-In for Microsoft Excel which allows a 
user to develop worksheets with aggregated data and charts based on queries executed on the 
ECCAIRS-4 Repository. 
 EASTER 2 (ESARR2 AST generator for an ECCAIRS Repository) is an application 
developed for the ECCAIRS Aggregation Work Bench (AWB) that allows an organization to 
generate out of its ECCAIRS Repository databases the contents of the Annual Summary 
templates as required by EUROCONTROL. E-SAGA (Eccairs generator for ECAC Statistics 
of Accidents in General Aviation) is an application developed for the ECCAIRS Aggregation 
Work Bench (AWB) that allows an organization to generate out of its ECCAIRS Repository 
databases the contents of the Annual Overview for accidents in General Aviation as required 
by ECAC. According to international law (ICAO Annex 13 of the Chicago Convention and 
EU Directive 94/56) member states should report the accidents and servus incidents to each 
other. In this context Eccairs is also a communication tool. For example in case of an accident 
occurres to an aircraft under Hungarian registration in the Czech Republic, your competent 
authority can send us all the information in an E4F file that we can open and just as well 
insert in our own database. There are different level of reporting requirements defined in the 
legislation that covers different level of data need in the database as the investigation process 
is going on. Eccairs files can be refreshed easily. ICAO is also open to receive the reports in 
E4F files. 
 
Who is local Point of Contact for reporting process? 
The Eccairs point of contact of Hungary is our general director, Mr. László 
Mészáros.Actually, together with him, I myself represent Hungary in the Eccairs Steering 
Committee meetings and I am responsible for our international reporting obligations. 
Are you using ECCAIRS System locally? 
Each of our dispatchers and investigators has access to the database.In practice the 
dispacther on duty opens the file after the notification of an occurrence and then the assigned 
investigator as moderator of the certain occurrence keeps the file resfreshed trough the 
investigation process. The main aircraft and airport operators of Hungary (Malév and 
Budapest Airport) and our air navigation services provider, HungaroControl also use Eccairs 
and send us their reports in E4F files regularly. 
Which version of ECCAIRS are you using? 
We use version 4.2.7. 
What are your comments regarding the ECCAIRS usage? 
We have very positive experiences. Eccairs is a very useful tool that makes reporting, 
analyses and communi 
 Dear Mrs. Brinza  
 
I went through your answers and combine it with knowledge I have about the 
ECCAIRS subject from Czech republic. Once again thank you for your cooperation. I would 
like ask you couple of additional questions to just help me to confirm situation in Czech 
republic. In Czech we have written format "form" for reporting of the incidents or accidents. 
As you mentioned. In Hungary is used for reporting purpose only ECCAIRS reporting 
system. Do you have report in paper format too? In ECCAIRS materials is mentioned, new 
version 4.3 is available from January 2008. Do you in Hungary consider to upgrade your 
current version to new one? Do you consider use the new reports possibility to use outputs for 
Industry partners too? Data and information storage in ECCAIRS System are pretty sensitive. 
How you in Hungary make sure data are not miss interpreted or used by unauthorized 
subjects? The finale question is , sensitive one but essential. How it happened , all state 
responsible authorities / Aviation, transport and others / agreed to move from CASB to TSB? 
In our country I view it as one of the key potential obstacle. 
Dear Veronika, 
Do you have report in paper format too? 
Yes, of course we have. Only Malév Hungarian Airlines, Budapest Airport and our 
ANSP, HungaroControl use Eccairs for reporting to us. Our dispatchers accept notifications in 
paper format, via fax or e-mail and phone also. In ECCAIRS materials is mentioned, new 
version 4.3 is available from January 2008.  
Do you in Hungary consider to upgrade your current version to new one? 
Yes. We always follow the upgrades.  
Do you consider use the new reports possibility to use outputs for Industry partners too?  
Actually, according to the latest EU regulations we should share information 
but handle the requests with special attention to the sensibility of the 
data. Data and information storage in ECCAIRS System are pretty sensitive.  
How you in Hungary make sure data are not miss interpreted or used by unauthorized 
subjects?  
Well, the situation is quite new. We still do not have experiences on this kind of data 
dissemination. But we have the right to consider whether to accept a request or not. See EU 
Regulation 1330/2007. The finale question is , sensitive one but essential.  
How it happened , all state responsible authorities / Aviation, transport and others / agreed to 
move from CASB to TSB? 
The background is EU legislation again. It was stated that independent investigating 
bodies should be set up in the railway and marine sectors as well. Since the same directive in 
aviation was the earlycomer, in some countries, for example in Hungary, the tasks were put 
under the responsibilities of the already existing AIBs, as the most simple solution. 
Příloha č. 6 Komunikace s odpovědnou osobou z AAIU v Bulharsku 
Dear Mr. Petrov  
I first of all, let me introduced myself. Me name is Veronika Motykova and I am student 
of the Technical University Brno / VUT Brno / I am now working on final thesis. Objective of 
the thesis is " Function of the ECCAIRS in Czech republic. I received your name from Mr. 
Zelinka. I am consulting the topic with him in Czech. If it is possible I would like to ask you 
coupe questions. Your answers can help me to put into the thesis international overview. 
Questions are following. 
6. What is the procedure used in reporting of aviation accidents or incidents? 
7. Who is local Point of Contact for reporting process? 
8. Are you using ECCAIRS System locally? 
9. Which version of ECCAIRS are you using? 
10. What are your comments regarding the ECCAIRS usage? 
 
Dear Ms. Motykova, 
1.What is the procedure used in reporting of aviation accidents or ncidents? 
The accidents and incidents are reported immediately to the Aircraft Accident 
Investigation Unit (AAIU) and to the Civil Aviation Administration (CAA) of Bulgaria by the 
operator or every person who has information on that by the fastest means of communication - 
telephone, fax, mobiles (most frequently). The AAIU and the CAA have also the obligation to 
inform each other about the occurrence. After that the AAIU is responsible for the input of the 
data (concerning the accidents, serious incidents and incidents)in ECCAIRS system in 
Bulgaria. We inform the State of the Operator, the State of Registry, State of Manufacturer or 
Design about the accident/serious incident and ICAO and EUROCONTROL (if necessary). 
For the purpose of notification in Europe and to ICAO we use the ADREPPRE form in 
ECCAIRS which is suitable. For other countries we use the standard form of ICAO whose 
attributes are listed in Annex 13. 
2. Who is local Point of Contact for reporting process? 
Every accident/incident must be reported both to the CAA and AAIU and both 
organizations have the obligation to keep each other informed about the occurrence. After that 
the AAIU is responsible for the classification of the occurrence and (if necessary) to inform 
the States in accordance with the provisions of ICAO Annex 13 as laid down above. If you 
mean who is the point of contact for the ECCAIRS in Bulgaria - this is the AAIU. 
3. Are you using ECCAIRS System locally? 
Since 1st January 2007 (when Bulgaria became a member of EU) the ECCAIRS has 
been introduced as a main aviation ocurrence reporting system in Bulgaria. The system is a 
joint system between AAIU and CAA. 
 4. Which version of ECCAIRS are you using? 
Currently we are using ECCAIRS 4.2.6SP1 
5. What are your comments regarding the ECCAIRS usage? 
ECCAIRS is very useful tool for storage, exchange and analisys of information about 
aviation ocurrences. However I noticed that people who are not very good in English have 
problems with coding of the occurrences (as the taxonomy is in English only). This problem 
has been overcome with the possibility to customize the language but every term needs 
translation. That's why we adopted the practice to code the occurrences in English language 
only in order to avoid any problems with translations. So far the system is stable and very 
useful. 
 
Dear Mr. Petov, 
please I would like to ask you couple of additional question: Who else have the possibility to 
work with ECCAIRS system, such representatives from Airports or navigation services? Do 
you consider to inform third party / if requested / concerning accidents? Do you consider 
coverage of the other transport areas as Railway and Shipping? 
 
Dear Ms. Motykova, 
So far the ECCAIRS is accessible to AAIU and CAA only and the Air Traffic Services 
Authority of Bulgaria is evaluating the system as its primary occurrence reporting system. 
Regarding the second question I'm not sure that I understood you correctly but I will tell you 
that after the data integration phase of ECCAIRS comes to an end, thus fulfilling the 
requirements of Regulation 1321/2007, it will be not necessary to inform third parties 
separately because all CAAs and AIBs in Europe will have unlimited access to our data as 
well as we will have access to their data. Thus ECCAIRS will become a common database of 
Europe and there will not be a need for separate information to anyone else. 
Unfortunately I could not be very helpful regarding the ECCAIRS implementation in other 
transport sectors such as Railway and Shipping. I know very well that significant progress has 
been made in development of separate taxonomy for maritime and railway transport sectors 
and the ECCAIRS version for maritime transport is on a pre-production phase but I don't 
know if my colleagues from those transport sectors are planning to implement ECAAIRS as 
we are separate investigation agencies. 
 
